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Raumordnungspolitik und der Anteil der Verkehrspolitik *)
Von DrrL.=Krm. Hans=Dieter BSGeL, KSLN

In der Erklirung der Bundesregierung vom 29. November 1961 ') heiflt es unter anderem,

daB ,die rdumliche Verteilung der Wirtschaft ... durch geeignete Maflnahmen der
regionalen Wirtschafts- und Strukturpolitik so beeinflult werden (muB), dafl {ibermiRige
Zusammenballungen vermieden und fiir die Bevolkerung in allen Teilen der Bundesrepus
blik befriedigende Lebens= und Erwerbsbedingungen gegeben sind”. Die Fragen des Wohs
nungswesens sowie des Stidtebaues werden als ein wesentlicher Teil der nach Mafgabe
der Verfassung dringlich in Angriff zu nehmenden groflen Aufgabe der Raumordnung
bezeichnet. Nach der Regierungserklarung gehdren hierzu nicht nur die Entlastung der
Ballungsgebiete, die Ordnung des iiberrtlichen Verkehrs und die Erhaltung der Erholungs-

flichen, sondern ebenso die Forderung der Wirtschaftskraft der schwach strukturierten
Gebiete.

Nachdem im vergangenen Jahrzehnt die Probleme der Raumordnung von seiten der Wis-
senschaft wiederholt in den Vordergrund geriickt worden sind, treten die Fragen der
Raumordnungspolitik in den letzten Jahren immer mehr auch in den Mittelpunkt wirt-
schaftspolitischer Tagesdiskussionen. Das wirft die Frage auf, welchen Stand die Raums
ordnungspolitik in der Bundesrepublik Deutschland inzwischen erreicht hat sowie in wel-

chem Rahmen und mit welchen Mitteln die Zielsetzungen der Raumordnung zukiinftig
erfiillt werden kénnen.

I

Eine irgendwie geartete Ordnung des Raumes hat es seit Beginn der Menschheitsgeschichte
gegeben. Die engen Bezichungen zwischen Mensch und Raum liefen zu allen Zeiten
immer wieder den Gedanken einer sinnvollen Ordnung des Raumes aufkommen. Je grofler
aber der dem Menschen zur Verfiigung stehende Raum war, um so geringer war der
Zwang, auf die raumliche Ordnung einzuwirken.

Erst mit dem Anbruch des Industriezeitalters wird die Tendenz offenbar, dafl der Raum
zu einem immer knapperen Gut wird und die Konzentration der menschlichen Siedlungen
sowie der gewerblichen und industriellen Niederlassungen immer schirfere Formen an-
nimmt. Diese ,rdumliche Enge”, deren Einfliisse auf die Lebensart der Menschen des 19.
und 20. Jahrhunderts in den Industrielindern unverkennbar sind und deren negative
soziale Begleiterscheinungen fiir die menschliche Gesellschaft immer sichtbarer werden,

*) Zugleich Literaturabhandlung zu: Storbeck, D., Die wirtschaftliche Troblematik der Raumordnung. Eine
Untersuchung iiber Notwendigkeit, Ziele und Mittel der Raumordnung im System der Marktwirtschaft (=
Volkswirtschaftliche Schriften, Heft 47), Berlin 1959, 201 S. (im folgenden zitiert: Storbeck). — Die Raumord=
nung in der Bundesrepublik Deutschland. Gutachten des Cachverstindigenausschusses fiir Raumordnung.
Stuttgart 1961, 144 S. (im folgenden zitiert: Gutachten).

') Abgedruckt in: Bulletin des Presse= und Informationsamtes der Bundesregierung, Nr. 223 v. 29. 11. 1961,
S. 2089 ff.
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dringt dazu, gestaltend auf die ,Verteilung” der Menschen im Raume einzuwirken. ]?ie
Inanspruchnahme des Raumes kann nicht mehr Sache des einzelnen bleiben, sondern wird
zu einem Anliegen der Gemeinschaft.

Es iiberrascht daher nicht, da die ersten Bestrebungen in Deutschlamli auf dem Se}dor dc?r
Raumordnung bzw. Landesplanung im Ruhrgebiet sichtbar werden. Hier kann”zunac.l}st die
Tatigkeit der im Jahre 1902 gegriindeten ,Deutschen Gartenstadtgﬁsellschfft .Er.wahnung
finden, die es als ihre Aufgabe betrachtete, ausreichende Erhol.ungsﬂachen 'fur die insbeson=
dere im Ruhrgebiet auf engstem Raum lebenden Menschen .frelz't.lhalten. E?lese Bestrebungen
fanden durch die im Jahre 1910 vom Regierungsprisidenten in Diisseldorf ins Leben ger.ufgne
sog. ,Griinflichenkommission” praktisch ihre Fortsetzun%. Die Aufgabe dlesler' qumlsslon
bestand in erster Linie darin, zusammenhingende Griinflichen un.d V.erkehrslméen im rechts=
rheinischen Teil des Regierungsbezirks Diisseldorf zu planen. SchlieBlich w.urde im Jahre 1920
der ,Siedlungsverband Ruhrkohlenbezirk” gegriindet, der in dem PreuB.lschen G‘esetz betr.
Verbandsordnung fiir den Siedlungsverband Ruhrkohlenbezirk vom 5. Mai 1920 seine gesetz=
liche Grundlage fand.?)

Damit war zum ersten Mal in Deutschland eine Organisation auf geset%licl?er G_r_undlage
geschaffen, der innerhalb eines bestimmten Gebietes Zusténdigkeite.n .c.ler Mitgliedsstadte und
=kreise auf dem Sektor des Siedlungs= und Verkehrswesens insowel.t tibertragen wurden, ,als
es im Interesse einer planmiBigen Entwicklung des Verbandsgebietes als Gar'\zes (vom
Verf. gesperrt) notwendig erschien”.?) Im Verlauf der nichsten ]ah.re en'tstanilen in ]‘Deu.tsch=
land eine Anzahl #hnlicher Planungsgemeinschaften mit dem Ziel einer Qbergeblethchen
Planung und Ordnung des Raumes.?) Trotz teilweisen ZusammenS.(:hlusses dieser Planu.ngs=
gemeinschaften wurden Mingel offenbar, die nur durch eine gesetzliche Regelung .auflRe1.chs=
ebene behoben werden konnten. Die Gedanken zur Raumordnung fanden scP}/heB.hch 1hr.e
Institutionalisierung in der 1935 geschaffenen ,Reichsstelle fiir Raumordnung”, die c/i,arrilt
,die zusammenfassende, iibergeordnete Planung und Ordnung des deutschen Raumes” fiir
das damalige Reichsgebiet iibernahm.?)

Hatte sich letztlich der Gedanke durchgesetzt, ,daf die Raumordnung in. der Ge?taltungsyen
antwortung des Staates ihren Platz hat” ®) und die Entwicklung und We.ltereflt.'wmlflung einer
rdumlichen Gesamtkonzeption nur dem Staate obliegen kann, erfuhr dl(:‘mTaflngIt auf dem
Gebiet der Raumordnung durch den 2. Weltkrieg und dessen Folgen eine jahe Unterbrechung.

In den ersten Nachkriegsjahren, auch nach der Konstituierung der Bunqes‘iregublik Degtsch=
land trat der Raumordnungsgedanke in der politischen Praxis fast vollig in den Hinter=

%) § 1 des Gesetzes nennt u. a. als Aufgaben des Verbandes: ) ) )
a) die Beteiligung an der Feststellung der Fluchtlinien= und Bebaulfngs_pl%ir?e fiir das Verbandls]gebletl:}b}:u:
die Strafen, fiir die der Verband Fluchtlinien festzusetzen berechtigt ist, ist der Verband auch zur er:
nahme der Wegebaupflicht berechtigt;
b) die Sicherung und Schaffung groBerer von der Bebauung freizuhaltender Flachen; ' .
¢) die Durchfithrung wirtschaftlicher MaBnahmen im Verbandsgebiet zur Erfiillung des Siedlungszwecks im
Rahmen dieses Gesetzes;
d) die Erteilung der Ansiedlungsgenehmigung;
e) die Mitwirkung an den Erlassen von Bau= und Wohnungsordnungen.
%) Umlauf, J., Landesplanung im Ruhrgebiet, in: Ordnung und Planung im Ruhr=Raum. Tatsachen und Auf=
gaben. (Hrsg. vom Institut fiir Raumforschung, Bonn), Dortmund 1951, S. 31. .
1) Vgl. hierzu Klamroth, H.-B., Qrganisation und rechtliche Grund]ager} der ”'Landesplfanur;\g in c:\?r B:)nd:i;;
republik Deutschland und in Eer]in (= ;':/f[ifteiliungen aus dem Institut fiir Raumforschung, WNr. 16),
i ielfalti Godesberg, Mirz 1952. )
5) !\DA::\;ZI;;\E:t:lelzv;iilfarl{taﬁ:r,\o%iiiung unkersgtanden dies,,Reichsplanungsgemeinschaft“, 23 Landesplanux)gsgerrfelx\ni
schaften und 52 Bezirksplanungsstellen. Wissenschaftlicher Mittelpunkt der Raumforschung war die ,Reichs=
arbeitsgemeinschaft fiir Raumforschung”.

%) Gutachten, S. 10.
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grund.”) Im Gegensatz dazu mufl hervorgehoben werden, daf3 von wissenschaftlicher Seite
sehr frithzeitig mit den Arbeiten auf dem Gebiet der Raumforschung wieder begonnen
wurde. Wesentliche Impulse fiir die ,Aktivierung” des Raumordnungsgedankens in der
Bundesrepublik waren u. a. die im Jahre 1954 erschienene Denkschrift des Instituts fiir
Raumforschung ,Zur Frage regionaler Wirtschaftspolitik” sowie das 1955 verdffentlichte
Gutachten des Wissenschaftlichen Beirats beim Bundesministerium fiir Wirtschaft iiber
»Mboglichkeiten und Grenzen regionaler Wirtschaftspolitik”.

In den folgenden Jahren hat sich das Fehlen einer ,Bundesstelle fiir Raumordnung”, die
wiederholt im Mittelpunkt raumordnungspolitischer Diskussionen gestanden hat, haufig
negativ bemerkbar gemacht8) Zwar besteht ein sog. ,Interministerieller Ausschuf8 fiir
Raumordnung (IMARO)”, dem die Aufgabe zugedacht ist, die raumbedeutsamen Maf3=
nahmen des Bundes zu koordinieren. Zwar wurde am 16. Juli 1957 ein Verwaltungsab=
kommen zwischen dem Bund und den Léndern iiber die Zusammenarbeit auf dem Gebiet
der Raumordnung abgeschlossen, um die fiir die Raumordnung von Bund und Landern
im Rahmen ihrer Zustindigkeit aufzustellenden Programme nach landesplanerischen
Grundsitzen aufeinander abzustimmen. Schliefllich nahm im Jahre 1958 die in Artikel 4
dieses Verwaltungsabkommens vorgesehene ,Konferenz fiir Raumordnung” ihre Tatigkeit
auf, mit dem Ziel, die Zusammenarbeit zwischen Bund und Lindern auf dem Gebiet der
Raumordnung zu férdern.

Die hier genannten administrativen Einrichtungen, die in erster Linie den Zweck verfolgen,
eine Koordinierung und Abstimmung der raumordnungspolitischen Tatbestinde zu er-
reichen, diirfen aber nicht dariiber hinwegtduschen, dal man durch sie dem Ziel einer
aktiven Raumordnungspolitik auf der Ebene des Bundes keineswegs niher gekommen
ist. Die Raumordnungspolitik blieb daher zwangsldufig auf eine mehr oder weniger grofle
Zahl rdumlich ausgerichteter Einzelmafinahmen beschrinkt. Diese vermdgen aber selbst
dann noch keine Ordnung des Raumes zu schaffen, wenn sie zwischen den verschiedenen
Administrationen ,koordiniert” werden, solange ihnen nicht eine Gesamtkonzeption zu=
grunde liegt. Als Schritt auf dem Wege zu einer solchen Konzeption ist das in dem vor=
liegenden Gutachten entwickelte ,Leitbild” der Raumordnung anzusehen. Dariiber hinaus
bedarf es dringend eines ,Bundesraumordnungsgesetzes”, das u. a. die Aufgabenbereiche
einer Bundesraumordnung und der Landesplanung gegeneinander abgrenzt.?)

7) Die Landesplanung ging in die Hdnde der Linder iiber. In Artikel y5 Ziffer 4 des Grundgesetzes wurde be=
stimmt, dal auf dem Gebiete der Raumordnung dem Bund lediglich die Befugnis zusteht, Rahmenvorschriften
zu erlassen; dies aber auch nur dann, wenn die Voraussetzungen des Artikels 72 GG gegeben sind, d. h.
soweit ein Bediirfnis nach bundesgesetzlicher Regelung besteht, weil
a) eine Angelegenheit durch die Gesetzgebung einzelner Linder nicht wirksam geregelt werden kann oder
b) die Regelung einer Angelegenheit durch ein Landesgesetz die Interessen anderer Linder oder der Gesamt=

heit beeintrichtigen konnte oder
c) die Wahrung der Rechts= und Wirtschaftseinheit, insbesondere die Wahrung der Einheitlichkeit der
Lebensverhiltnisse iiber das Gebiet eines Landes hinaus sie erfordert.

8 Im Gutachten wird zu den organisatorischen Fragen der Raumordnung ausfiihrlich Stellung genommen und

es werden ins einzelne gehende Vorschlige unterbreitet. (Vgl. S. 126 ff.)

%) Obwohl im Grundgesetz die Moglichkeit vorgesehen ist, auf dem Gebiet der Raumordnung allgemeine
Rahmenvorschriften zu erlassen, ist es bisher nicht gelungen, ein Bundesraumordnungsgesetz, zu dem seit
Jahren Entwiirfe vorliegen, zu verabschieden. Gegen das jetzt von der Bundesregierung vorgelegte Raum=
ordnungsgesetz haben die Linder verfassungsrechtliche Bedenken angemeldet. In der Sitzung am 22. Mirz
1963 hat der Bundesrat den Entwurf des Raumordnungsgesetzes abgelehnt. Die Bundesregierung will ihren
Entwurf dennoch dem Bundestag vorlegen.
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I

,Es ist das Kennzeichen geschichtlicher Epochen — im Gegensatz zu Ubergangszeiten =
daR bei ihnen alle Lebenszusammenhinge in einem Gesamtzusammenhang stehen: Sie
sind unter geistige Formprinzipien, Leitbilder, gestellt.” *?) Dabei wird davon ausgegangen,
J1aR das menschliche Dasein in all seinen Beziehungen und Erscheinungsformen — bezoggn
auf eine historische Epoche — sich als ein geistig bestimmtes Ganzes darstellt. Dieses Leit-
bild ist jedoch nicht starr, sondern unterliegt einem dauernden Wandel gemaB den geistigen
giromungen, der verdnderlichen geistigen Grundhaltung der Menschen. Da das gesell=
schaftspolitische Leitbild ,in stindiger Auseinandersetzung mit der gesellschaftlichen Wirk=
licdhkeit steht und ihm eine dominierende, aber keine iiberdauernde . .. Stellung zukommt,
muf es sich stets aufs neue integrieren.” 1)

Verbindet man mit dem Begriff der Raumordnung die Vorstellung einer Gestaltungsidee,
so wird sich zwangsliufig diese ,Idee” an das jeweilige geistige und soziale Bild des
menschlichen Daseins anlehnen, ja hiervon weitgehend geprigt werden. Das Leitbild der
Raumordnung kann also nicht fiir sich stehen, sondern ist jeweils nur ein Teil eines
amfassenderen Leitbildes des Lebens schlechthin. ,Es sucht den Teil des Soziallebens im
weitesten Sinne zu umfassen, der sich auf die riumlichen Wechselbeziechungen innerhalb
desselben erstreckt.” 12)

Als die tragenden Prinzipien des Leitbildes der Raumordnung als Teil des gesellschafts-
politischen Leitbildes der westlichen Welt!?) konnen Freiheit, sozialer Ausgleich und so=
siale Sicherheit angesehen werden, wobei angemerkt werden muS, daf diese mehr schlag-
wortartigen Begriffe einer prizisen Interpretation bediirfen. Im einzelnen wird das Leitbild
— hier konkret auf die deutschen Verhiltnisse bezogen — durch die folgenden, nur stich=
wortartig angefithrten Forderungen an die Raumordnungspolitik geprdgt!*):

a) die Neugliederung des Bundesgebietes, wobei landsmannschaftliche Verbundenheit,
historische und kulturelle Zusammenhénge, wirtschaftliche ZweckmiBigkeit und das
soziale Gefiige Beriicksichtigung finden sollten;

b) Begrenzung der Ballung und Forderung der Dezentralisation im Sinne eines raumlich
annidhernd ausgewogenen Wirtschafts= und Sozialgefiiges;

%) Gutachten, S. 51.

) Gutachten, S. 52.

1) Vgl. hierzu auch den Beitrag von Dittrich, E., Zum Begriff des ,Leitbildes” in der Diskussion iiber die
Raumordnung, in: Informationen des Instituts fiir Raumforschung, 8.Jg. (1958), S.1ff., in dem der Ver=
fasser versucht, den Begriff des Leitbildes mit dem Begriff ,Stil” (im Sinne von Wirtschaftsstil), wie er
u.a. von A. Spiethoff und A. MiillerArmack in der Nationalékonomie verwandt wird, in Verbindung zu
bringen.

1) A, Miiller-Armack hat versucht, ein gesellschaftspolitisches Leitbild der Sozialen Marktwirtschaft herauszu=
arbeiten. Er geht dabei von der Sozialen Marktwirtschaft als Idee, als gesellschaftspolitischem S5til aus, die
,der aktiven und konstruktiven Gestaltung (bedarf), wenn sie sich im Wechsel der Zeiten behaupten soll”.
Diese bewufte Gestaltung unseres Lebens kann nur unter einem Leitbild geschehen; als wirtschafts= und
gesellschaftspolitische Leitbilder der westlichen Welt werden die europiische Integration und die Soziale
Marktwirtschaft herausgestellt. Die Soziale Marktwirtschaft als wirtschafts= und gesellschaftspolitisches Leit-
bild wird dabei als ,Stil eines Verhaltens in unserer Welt, eine bestimmte Form der L&sung der sozialen
Probleme anzustreben” angesehen bzw. in ihr wird ,eine stilhafte Koordination zwischen den Lebensberei=
chen des Marktes, des Staates und der gesellschaftlichen Gruppen” erstrebt. (Vgl. Miiller-Armack, A., Das
gesellschaftspolitische Leitbild der Sozialen Marktwirtschaft, in: Bulletin des Presse= und Informationsamtes
der Bundesregierung, Nr. 234 v. 19. 12. 1962, S. 1989 ff., Nr. 235 v. 20. 12. 1962, S. 1997 ff., Nr. 236 v.
21, 12. 1962, S. 2003 ff.

) Gutachten, S. 54 ff.
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¢) Sanierung der Notstandsgebiete;

d) Erhaltung und Forderung von Agrargebieten mit gesunder landwirtschaftlicher Struktyr:
€) Losung des Flichtlingsproblems im Sinne einer raumgerechten Dezentralisation; I
f) Ausgleich von Stadt und Umland;

g) Zuordnung von Wohnung und Arbeitsplatz.

Diese Vorstellungen iiber das Leitbild der Raumordnung diirfen aber nicht mit einem
Katalog von Richtlinien fiir die Raumordnungspolitik verwechselt werden, obwohl gewisse
Grundsétze aus dem Leitbild entnommen werden kénnen.1%)

Storbeck bezeichnet die Gesichtspunkte, an denen die Raumordnung auszurichten ist, als
Grundsitze der Raumordnung, worunter allgemeine Kriterien zu verstehen sind, die aus
dem ,Charakter des Raumes und seiner gesellschaftlichen Nutzung abgeleitet sind und
daher eine stirkere Allgemeingiiltigkeit besitzen”.16) Fiir die konkreten Zielsetzungen der
Raumordnung ist neben diesen Grundsitzen, denen untereinander keine Rangfolge zu=
kommt, die reale Situation entscheidend, wobei die Grundsitze als die Basis, ,auf der die
politische Entscheidung iiber die konkreten Gestaltungsziele gefillt wird”, anzusehen sind,
Als Grundsitze der Raumordnung werden herausgestellt17):

a) der Grundsatz der Bewirtschaftung (Rationalisierung), der sich aus der Knappheit des
Raumes durch die wachsende Konzentration der Nutzung herlejtet;

b) der Grundsatz der Raumerhaltung in Verbindung mit dem Grundsatz der Erweiterung
des Raumes und seiner Nutzungsmoglichkeiten, worunter die Erhaltung und Férderung
der Produktivkraft des Raumes sowie Neulandgewinnung, Kultivierung von Odland
u. a. zu verstehen ist;

c) der Grundsatz der Verantwortung, der sich daraus ergibt, daB die Raumnutzung als ein
gesellschaftlicher Vorgang anzusehen ist und das soziale VerantwortungsbewuBtsein eine
unabdingbare Grundlage jeglicher Raumnutzung darstellt.

Innerhalb des Rahmens dieser Grundsitze werden angesichts der konkreten Probleme sog,
Gestaltungsziele der Raumordnung aufgestellt, die zu Spannungspaaren zusammengefaft
sind. Als solche gelten 18):

a) Mischung und Spezialisierung. Hierunter ist eine weitgehende Mischung der Nutzungss
arten an einem Standort bzw. in einem Raum zu verstehen, ,wobei die Vielseitigkeit der
Raumnutzung an der Gesamtstruktur der volkswirtschaftlichen Produktion auszurichten
ist”.

b) Proportionalitidt und Disproportionalitiit, womit die groRenmifige Entsprechung im innes
ren Aufbau eines Wirtschaftsraumes (Entsprechung zwischen den quantitativen Merkmalen
wie z. B. GemeindegroBe, Bevdlkerung, BetriebsgroBe) gemeint ist.

¢} Produktivitidt und Stabilitit. Die Produktivitit der Raumnutzung steht nach Storbeck im

%) Vergleiche hierzu die vom Bundesministerium fiir Wohnungswesen, Stidtebau und Raumordnung am 19. Juli
1962 bekanntgegebenen ,Grundsitze fiir die raumbedeutsamen MaRnahmen des Bundes und ihre Koordis
nierung” (abgedruckt in: Bulletin des Presse= und Informationsamtes der Bundesregierung, Nr. 135 vom
26. 7. 1962, S. 1167), die bei allen raumbeanspruchenden und raumbeeinflussenden Mafnahmen des Bundes,
vor allem bei der Durchfithrung von Investitionen und bei der Vergabe von Bundesmitteln im Rahmen der
fachlichen Entscheidungen zu beriicksichtigen sind. Inhaltlich stimmen diese Grundsitze weitgehend mit den
Gesichtspunkten des Leitbildes iiberein.

18) Storbeck, S. 122.

17y Storbeck, S. 124 ff.

%) Storbeck, S. 129 ff.
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Mittelpunkt aller raumordnerischen Entscheidungen. ,Die héchste Produktivitit der raums=
lichen Anordnung, d. h. der Zustand der optimalen Raumnutzung, ist dann erreicht, wenn
der Produktionsaufwand bei einer anderen rdumlichen Verteilung nicht geringer wire.”
Demgegeniiber bedeutet die Stabilitit der Raumnutzung, daB der Staat die Bedingungen
dafiir setzt, dal die Grundstuktur der Wirtschaftsriume nicht dauernden Verdnderungen
unterliegt. Der Staat muf8 daher bei seinen Manahmen die kiinftigen Entwicklungsmog=
lichkeiten und Erfordernisse beriicksichtigen, damit eine gewisse Stetigkeit der Entwidc=
lung in den einzelnen Wirtschaftsriumen gewihrleistet ist.

d) Dezentralisation und Zentralisation.

Die Gestaltungsziele der Dezentralisation und der Zentralisation sind zweifellos als die
wesentlichsten Kriterien der Raumordnung anzusprechen. Sie verdienen gerade im Hin=
blick auf den Anteil verkehrspolitischer Mafinahmen als ein Mittel zur Erreichung raum-
ordnungspolitischer Zielsetzungen besondere Hervorhebung.

11

Es mufl zunichst mit Nachdruck darauf hingewiesen werden, daB mit den Begriffen Zen=
tralisation und Dezentralisation grundsitzlich kein Werturteil verbunden werden darf, wie
es hdufig — auch in der Literatur — geschieht. Diese beiden rdumlichen Kriterien stellen
keine Bewertungsmafistibe in dem Sinne dar, daf3 die Zentralisation als negativ, die De=
zentralisation unter allen Umstidnden als wiinschenswert und positiv anzusehen sind.

Es hat sich in der Vergangenheit gezeigt, dal die wissenschaftliche Auseinandersetzung
iiber Zentralisation und Dezentralisation in erheblichem MaBe durch die Unklarheit und
Ungeklirtheit der Begriffe beeintrachtigt worden ist. Es muf3 allerdings hervorgehoben
werden, daf3 es sich als dullerst schwierig erweist, eine exakte Definition zu erarbeiten, die
dem komplexen Charakter dieser rdumlichen Kriterien gerecht wird. Das mag nicht zuletzt
auf die Schwierigkeit zuriickzufithren sein, diese raumlichen Erscheinungen zu quantifi=
zieren. Storbeck ') weist mit Recht darauf hin, daB es sich letzten Endes um eine politische
Entscheidung handeln muf3, welche Beurteilungsmafistibe und Entscheidungsnormen hin=
sichtlich der Abgrenzung der Zentralisation und der Dezentralisation angewendet werden
sollen. Hierbei muf3 auch der Gesichtspunlkt beriicksichtigt werden, dal8 wir es immer mit
einem geschichtlich gewachsenen Raumbild zu tun haben, das dauernden Wandlungen
unterliegt, und eine konkret gefafite Definition nur Ausdruck einer zeitbedingten Situation
sein kénnte.

Bei der Herausstellung des ,Spannungspaares” Zentralisation und Dezentralisation handelt
es sich daher keineswegs um gedankliche Modellformen. Zentralisation und Dezentrali=
sation sind zwei Grundformen rdumlicher Lagerungen fiir die vom Menschen geschaffenen
Einrichtungen: sie sind verstreut oder gehéuft, dispers oder agglomeriert. Die Antithetik
von Hdufung und Streuung, Agglomeration und Dispersion darf nach Th. Kraus2%) nicht
als methodische Vereinfachung angesehen werden: ,Dieses Haufen oder Streuen ist all-
gegenwirtige Wirklichkeit jeder Ordnung im Raume.”

Die rdumliche Konzentration vollzieht sich in einer weitgespannten Bandbreite. Die Zen=

%) Storbedk, S. 136.
®) Kraus, Th., Hiaufung und Streuung als raumordnende Prinzipien (= Kdlner Universititsreden, 21), Krefeld
1958, S. 5).
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tralisation oder die Ballung — wobei Ballung als eine verstirkte Konzentration aufzufassen
ist — kann daher allgemein nur als eine Raumnutzung definiert werden, bei der die pros
duktiven Krifte auf einem relativ eng begrenzten Raum lokalisiert sind. Die Frage nach
der Grenze oder dem Optimum der Zentralisation 1ift sich nur aufgrund des Leitbildes
der Raumordnung beantworten. Das Gutachten des Sachverstindigenausschusses spricht
daher beim Komplex ,Ballung — Dezentralisation” lediglich von der ,raumgerechten”
Verteilung von Bevélkerung und Arbeitsstitten®) und stellt im einzelnen diejenigen
Faktoren heraus, die den Ballungsprozefl bestimmen.22)

Es mufl an dieser Stelle besonders deutlich hervorgehoben werden, daf8 es nicht das Ans
liegen einer Raumordnungspolitik sein kann, die Ballung der produktiven Krifte im Raum
zu beseitigen und unter allen Umstinden eine Dezentralisation bzw. sogar einen volligen
Ausgleich der regionalen Ungleichgewichte zu fordern. Storbeck hebt daher mit Recht hers
vor, daf8 die Zentralisierung ,nicht nur durch spezielle Nutzungseigenschaften des Raumes,
sondern auch durch die zentralisierende Wirkung einzelner Nutzungsfunktionen” erforder-
lich wird. Die Zentralisierung muf3 daher letztlich als ,eine Folge der sozialen Raumnut=
zung” und dariiber hinaus als ,eine Wirkung der Befolgung des wirtschaftlichen Prinzips”
angesehen werden. In diesen Erscheinungen findet das Prinzip der Dezentralisierung seine
Begrenzung.?)

Die Zentralisierung der sozialen und produktiven Krifte im Raum — so wie sie im Zu-
sammenhang mit der Raumordnung gesehen wird —, wird als eine Erscheinungsform der
industrialisierten Gesellschaft betrachtet, wenn es auch vor der Industrialisierungsepoche
in einzelnen Fallen zu einer stirkeren Agglomeration der Bevolkerung gekommen ist.
Allerdings muf3 betont werden, daf die Ursachen, die zu der heutigen Ballung in einzelnen
Landesteilen gefithrt haben, vielfaltiger Natur sind. Im Gutachten des Sachverstindigen=
ausschusses wird versucht, die grundsitzlichen Tendenzen, die eine ,Umverteilung” der
Bevolkerung im Raume bewirkt haben, in kurzen Ziigen herauszustellen sowie die Begleit
erscheinungen zu beschreiben.?¥) Im vorliegenden Zusammenhang kann hierauf nicht ein=
gegangen werden; wichtig bleibt jedoch die Feststellung, dall — entgegen einer weitvers
breiteten Auffassung — dieser Zentralisierungsprozef keineswegs als abgeschlossen oder
gar als rickldufig angesehen werden kann. Das Gutachten stellt neun Ballungsgebiete 25)
heraus; sie sind so verteilt, ,daB kein Gebietsteil der Bundesrepublik Deutschland wesent=
lich weiter als 150 km von den Zentren entfernt ist”.26) Auf diese Ballungsgebiete entfallen
43,5 %o der Einwohner und 52,5 % der Industriebeschiftigten in der Bundesrepublik.

Allein diese Zahlen diirften geniigen, die verantwortlichen Stellen von der zwingenden
Notwendigkeit einer Aktivierung der Raumordnungspolitik zu iiberzeugen, ohne dafl die

2ty Gutachten, S. 56.

%) Gutachten, S. 32 ff. An anderer Stelle wird dazu gesagt, dafl Skonomisch mégliche Ballung und diejenige
Ballung, die von der Vitalsituation des Menschen aus wiinschenswert ist, nicht dasselbe sind. ,Die Vital=
situation des Menschen bestimmt das Cptimum der Ballung. ... Aufgabe der Raumordnungspolitik muf
es ... sein, die Ballungen auf ihr Optimum hinzuordnen. Das ist im einzelnen eine Tatfrage.” (5. 140)
Storbeck, S. 133. Storbeck versucht in einer streng Skonomischen Betrachtungsweise das Optimum der Raums
nutzung zu bestimmen. Als Kriterium werden die Gesamtkosten der Raumnutzung zugrunde gelegt, also
nicht nur die privatwirtschaftlichen Kosten, sondern auch die volkswirtschaftlichen, d. h. diejenigen Kosten,
die im Zuge des Produktions= und Verteilungsprozesses anfallen und nicht in die Kalkulation des Unters
nehmers eingehen, sondern von der &ffentlichen Hand bzw. der Gesellschaft getragen werden.

2y Gutachten, S. 18 bis S. 35.

%) Rhein=Ruhr; Rhein=Main; Hamburg; Stuttgart; Rhein=Neckar; Miinchen; Hannover; Niirnberg; Bremen.

) Gutachten, S. 36.
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damit verbundenen Probleme fiir das gesellschaftliche Dasein im einzelnen herausgestellt
werden miiten.”) Die Bundesrepublik kann fiir sich in Anspruch nehmen, dafl der Bal-
JungsprozeB in ihren Grenzen — abgesehen von England — im Vergleich mit dem euro=
péischen Ausland am weitesten fortgeschritten ist. ,Die gegenwirtige rdumliche Ordnung
des Staatswesens ... zeigt viele und oft sogar bedenkliche Ziige der Unordnung. Die
weiter in ihr wirkenden und auf sie Einfluf nehmenden Krifte weisen weithin einander
widersprechende Tendenzen auf und sind jedenfalls nicht darauf angelegt, von sich aus
die bestehende Unordnung durch sachgerechten Ausgleich in eine verniinftige Ordnung
des Raumes zu verwandeln.” 28)

v

Fiir die Durchfithrung und Erfillung der Aufgaben der Raumordnung steht — neben viel=
faltigen auBerwirtschaftlichen Mitteln — eine Anzahl wirtschaftspolitischer Mittel zur Ver=
fiigung, die weitgehend seit Jahrzehnten Bestandteil der staatlichen Politik sind. Fiir die
Raumordnungspolitik ist es aber wesentlich, daB8 diese Mittel ,zu eindeutigen Zielen ein=
gesetzt werden und ein geschlossenes System gegenseitig erginzender MafSnahmen bil=
den” ?°) Eine derartig vollzogene Raumordnungspolitik setzt allerdings voraus, daf der
Raumordnung eine fest umrissene Gesamtkonzeption zugrunde liegt, wie sie in einem
Leitbild weitgehend ihren Ausdruck findet.

Es ist nicht unsere Aufgabe, im vorliegenden Zusammenhang die einzelnen Mittel der
Raumordnungspolitik herauszustellen. Die folgenden Ausfithrungen wenden sich nur
einem Mittel der Raumordnungspolitik zu, dem zweifellos in der Vergangenheit auch von
seiten der Wissenschaft eine auferordentlich hohe Beachtung geschenkt worden ist und
von dem Storbeck sagt, dafl ihm unter den zahlreichen Mitteln die grofite Bedeutung zu=
kommt: ndmlich der Verkehrspolitik.??)

Die Verkehrspolitik wurde aufgrund der rdumlichen Auswirkungen ihrer MafSnahmen
von jeher als ein besonders geeignetes Mittel der Standorts= und Raumordnungspolitik
angesehen. Dies geschah zweifellos nicht ohne Berechtigung, da die interdependenten Zu=
sammenhinge zwischen Raum und Verkehr sehr intensiv sind. Es kann nicht geleugnet
werden, daf die Verteilung der sozialen und wirtschaftlichen Krafte im Raum in der Ver=
gangenheit in starkem MafBe von den jeweiligen Verkehrssystemen mitbestimmt worden
ist. Diese Tendenz hat sich — teilweise sogar in verstirkter Form — wahrend der Zeit der
Industrialisierung fortgesetzt, wenn auch eine Vielzahl anderer Faktoren auf die rdumliche
Lage der Wirtschaft miteingewirkt hat.

Die vom Verkehr auf die Raumordnung ausgehenden Gestaltungskrifte haben sowohl
positive als auch negative Auswirkungen auf die Daseinsbedingungen des Menschen ge=
zeitigt. Einerseits wurde infolge der groflen technischen Fortschritte auf dem Sektor des

) ,Von 1956 bis 1961 hat die Bevdlkerung der Bundesrepublik um etwa 3 Mill. zugenommen. Das entspricht
einer Zunahme von nicht ganz 6°%. Von diesen 3 Mill. entfallen etwa 1,6 Mill. auf die bekannten neun
Ballungsrdume der Bundesrepublik. Wenn man diese Zahlen in Beziehung zur Fliche der Bundesrepublik
setzt, bedeutet dies, daf iiber die Hilfte der Bevdlkerungszunahme auf 149 des Bundesgebietes entfallt,
dagegen 1,4 Mill., also nicht einmal die Hilfte der Bevilkerungszunahme, auf 86 %o des Bundesgebietes.”
(Vgl. Dittrich, E., ,Notstandsgebiete” in der Bundesrepublik, in: Wirtschaftsdienst, 42.Jg. (1962), S. 434.)

®) Gutachten, S. 49.

®) Storbedk, S. 150.

) Storbeck, S. 188.
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Verkehrs und der damit einhergehenden zunehmenden Verbilligung des Transportvore
ganges innerhalb eines relativ kurzen Zeitraumes die iiberkommene Ordnung des Raumes
in vielen Fillen gestdrt und dadurch das soziale und wirtschaftliche Gefiige der Volkswirt=
schaft beeintrichtigt. Auf der anderen Seite ergaben sich vielfiltige Mdglichkeiten, mit
Hilfe verkehrspolitischer Mafnahmen auf die rdumliche Ordnung einzuwirken. Als ein
Mittel zur Durchsetzung strukturpolitischer Ziele wurde neben der Investitionspolitik im
Verkehr insbesondere die Tarifpolitik angesehen.

Wenden wir uns zunichst der Investitionspolitik zu. Fiir die rdumliche Gliederung der
Wirtschaft sind Verkehrswege und Verkehrsstationen bestimmende Faktoren, unabhingig
davon, ob die Transportkosten von groferer oder geringerer Bedeutung sind. Es kann
nicht in Zweifel gezogen werden, dafl das gewerbliche und industrielle Standortsgefiige
in starkem Mafe durch den Ausbaugrad und den technischen Stand der Verkehrswege und
=stationen geprigt worden ist. Soweit die Investitionen auf diesem Sektor von der 6ffent=
lichen Hand vorgenommen werden — und das ist in iiberwiegendem Mafle der Fall —, hat
der Staat die Moglichkeit, die rdumlichen Bedingungen der Wirtschaft grundlegend zu
beeinflussen. Storbeck weist mit Recht darauf hin, daf8 hierbei die VerkehrserschlieBung
der unterentwickelten Gebiete besondere Bedeutung erlangt, ,wobei ihr Ziel ist, einerseits
die internen Austauschbeziehungen in diesen Gebieten zu fordern und andererseits die
Integration mit den stirker entwickelten Landesteilen herzustellen und die Verbindung
mit Rohstoffquellen, Bezugs= und Absatzmirkten zu schaffen”.31)

Es 148t sich fiir die Vergangenheit nachweisen, wie sich die Lagerung der Standorte an die
Linienfiihrung der Verkehrswege anlehnt und sich an den Verkehrsstationen zusammens=
ballt. Man kann feststellen, wie die mittelbare und unmittelbare Nihe der Wege und
Stationen auf den wirtschaftlichen Wachstumsprozef3 eingewirkt haben. Dieser Vorgang
ist aber kein einheitlicher: Nicht jeder Weg und nicht jede Station, die dem gleichen Ver=
kehrsmittel dienen, weisen die gleiche Anziehungskraft auf. An einigen Abschnitten und
Punkten ist die Konzentration der Standorte besonders grofl (in manchen Fillen kann man
dabei geradezu von einer Multiplikatorwirkung der Agglomerationspunkte sprechen), an
anderen dagegen nur gering. Man vermag dariiber hinaus zu erkennen, dal die Wirkung
der Verkehrswege und =stationen auf die Wirtschaftsentfaltung mit wachsender Entfernung

von ihnen abnimmt. Voigt spricht in diesem Zusammenhang von der ,abnehmenden
Strahlungsintensitit”.32)

Hinzu tritt aber eine weitere Erscheinung: Bei einer dynamischen Betrachtungsweise muf
festgestellt werden, daf3 die Wertigkeit des Verkehrssystems in entscheidendem MaBe die
Standortsorientierung von Gewerbe und Industrie beeinfluf3t.33) Mit anderen Worten: ein

3y Storbeck, S. 157.

32 Voigt, F., Verkehr und Industrialisierung, in: Zeitschrift fiir die gesamte Staatswissenschaft, 109. Bd. (1953),
S. 197.

33) Die volkswirtschaftliche Bedeutung eines Verkehrsmittels, d. h. in diesem Fall seine Einwirkungen auf den
Industrialisierungsprozef8, leitet sich nach Voigt vorzugsweise aus dem jeweiligen technischen Stand folgen=
der Eigenschaften ab:
der Fidhigkeit des Transportmittels, enge Verkehrsnetze zu bilden sowie sich gut dem Gelinde und den
mdglichen Verkehrsstromen anzupassen;
der Fahigkeit des Transportmittels zum zweckmiBigen Transport gerade der Giitermengen und Arten.
deren Ortsverdnderung eine Industrialisierung ausldst;
der Schnelligkeit der Transportleistung, der Berechenbarkeit (des Beginns, der Dauer des Transportes);
der Fihigkeit, Schaden zu vermeiden, .. .
und sie ergibt sich weiterhin aus dem Umfang der jeweils hierbei entstehenden Kosten des Transportes.”
(Voigt, F., Verkehr und Industrialisierung, a.2.0., S. 199.)

s
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hoherwertiges Verkehrssystem vermag auf die Standortsbildung in stirkerem Ma@g_ ein=
suwirken als ein niederwertiges Verkehrssystem. Inwieweit allerdings durch diese Ande=
Jerung des Verkehrssystems eine Standortsverlagerung bereits bestehender Unternehm!m:
cen und Betriebe hervorgerufen wird, ist eine offene Frage, deren Beantwortung nicht
Zuletzt von der Beharrungstendenz der alten Standorte abhingt.

schlieBlich muB darauf hingewiesen werden, daf der Grad der Auswirkungen der Yer:
Kkehrswege und =stationen von der Stufe des wirtschaftlichen Entwicklungsprozesses einer
Volkswirtschaft abhingig ist. Es sind also mehrere Komponenten, die das Ausmall der
Gestaltungskrifte, die vom Verkehr auf die Wirtschaft ausgehen, bestimmen.

Die hier nur andeutungsweise aufgezeigte riumliche Wirkung der Verkehrswege und
_stationen ist ein entscheidender Faktor fiir das Ungleichgewicht in der Verteilung der
Wirtschaft im Raume: Auf der einen Seite eine starke Agglomeration der Standorte in
mittelbarer oder unmittelbarer Nihe der hoherwertigen Wege und Stationen, auf der
anderen Seite teilweise Entleerungserscheinungen in weiten Gebieten mit mangelhafter
VerkehrserschlieBung.

Es kann allerdings nicht Aufgabe der Raumordnungspolitik sein, mit Hilfe investition.s=
politischer MaBnahmen auf dem Sektor des Verkehrs in allen Gebieten eines L.andes ein
qualitativ annihernd gleichwertiges Verkehrswegenetz zu schaffen, um von dlegel.*l Seite
her gleiche Voraussetzungen fiir die wirtschaftliche Entfaltung in den einzelnen Teilrdumen
zu gewihrleisten. Dem steht nicht nur das geschichtlich ﬁberkqmmene Verkeh'rsweglenetz
entgegen, sondern ein solche Forderung wiirde zugleich auf eine ,,Vergewaltlgupg/ des
Raumes hinauslaufen, weil dadurch die natiirlichen Vorziige einzelner Gebietsteile nicht
zur Geltung kiimen. Eine stirkere Abstufung der Standortsqualititen und damit eine grofse
Anzichungskraft der hochwertigen Standorte wird aufgrund der unterschiedlichen Wertig=
keit des Wegenetzes in Kauf genommen werden miissen.

Diesen Gedankengang enthilt auch das Gutachten, wenn darin zum Ausdruck gebracht
wird, daB sich ,die Abstufung der Verkehrslage ... dementsprechend auch in einem Ge=
falle in der Dichte der Erwerbstitigen und abgeschwicht auch in der Dichte der Bevélkerung
iiberhaupt auswirken”#*) muf3. Unter dem Gesichtspunkt der Raumordnung kann es dem=
nach nur sinnvoll sein, iiber die Investitionspolitik auf dem Sektor des Verkehrs®) einen
beschrinkten regionalen Ausgleich der wirtschaftlichen Krifte herbeizufiihren.

Zieht man die gegenwirtige Situation im Verkehrswesen der Bundesrepublik in Betracht,
s0 erhilt man eine Vorstellung davon, um welche Grofenordnung es sich auf dem Inve=
stitionssektor handelt.3%) Allerdings zeigt sich hierbei auch, wie schwierig es in der Praxis
sein wird, die Ziele der Raumordnungspolitik mit den Zielen der Verkehrspoltik in Uber=
einstimmung zu bringen. Im Rahmen der Gegenwartsaufgaben der Raumordnung des
Bundes kommt in dem Gutachten die Forderung zum Ausdruck, ,daf die Mittel nicht aus=

W) Gutachten, S. 112.

%) Es geht hierbei nicht nur um die Investitionen, die vom Bund vorgenommen werden, sorl\dem ebgnfalls um
die Investitionen der anderen &ffentlichen Investitionstriger. Allerdings wire es notwendig, daB eine st“raf-fe
Koordinierung und eine gemeinsame langfristige Planung dieser Investitionsvorhaben herbeigefithrt wiirde.

) Allein fiir das Jahr 1962 werden die Brutto-Anlageinvestitionen im Verkehr auf iiber 10 Milliarden DM
geschitzt. Wihrend des Zeitraumes 1949—1962 betrugen diese Investitionen iiber 8o Milliarden DM, wovon
27,5 Milliarden DM auf den Strafienbau entfielen. (Vgl. DVZ — Deutsche Verkehrszeitung, 17.Jg. (1963),
Nr. 3 v. 8. 1. 1963, 5. 1)
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schlieflich da eingesetzt werden, wo gegenwiirtig der groBe Verkehrsdruck herrscht, d h,
vorwiegend in den GroBstidten und Ballungsrumen” 37)

Es muf als Selbstverstindlichkeit angesehen werden, daR die verkehrlich weniger erschloge
senen Gebietsteile hinsichtlich der Verkehrsinvestitionen nicht vernachldssigt werden diirfen,
Wenn in dem Gutachten aber die Warnung ausgesprochen wird, daf eine einseitige Kon.
zentration der Investitionsmittel in den Ballungsraumen keine Entlastung, sondern nur eine
weitere Konzentrierung des Verkehrs bringe, so mufl diese AuBerung doch als sehr pro=
blematisch angesehen werden, ja sie entbehrt nicht einer gewissen Einseitigkeit. Die Aps
wendung verkehrspolitischer Mittel zur Erreichung raumordnungspolitischer Zielsetzungen
hat zweifellos ihre Grenze. Es ist hierbei offensichtlich der Gesichtspunkt auRer Betracht
geblieben, daf das Verkehrswegenetz eine Einheit bildet und der schwichste Punkt in
diesem Netz letzten Endes die Leistungsfihigkeit des gesamten Netzes bestimmt. Diese
»schwachen Punkte” sind aber gerade heute weniger in den wirtschaftlichen Randzonen
als in den wirtschaftlichen Kerngebieten, namentlich in den GroBstidten, anzutreffen. Fine
»Dezentralisierung des Verkehrs” kann nicht dadurch geschehen, daf man in den Ballungs-
rdumen den so dringend notwendigen Ausbau der Verkehrsanlagen einschrinkt.%8) Denn:
Die verkehrspolitischen MaBnahmen miissen sich nicht zuletzt nach den verkehrlichen
Bediirfnissen der einzelnen Wirtschaftssubjekte richten; und diese sind nun einmal in den
Grofistidten und Ballungsrdumen besonders groBs.

Fiir die Erscheinung von sog. wirtschaftlichen Aktiv= und Passivraumen kann das Ver-
kehrssystem nicht allein als ursichlich angesehen werden. Eine Vielzahl anderer Faktoren
wie Bevolkerungswachstum, Angebot und Ausbildungsstand der Arbeitskrifte, Rohstoff-
vorkommen, geographische Bedingungen, traditionelle und irrationale Momente u. a. m.
spielen hierbei eine Rolle. Immerhin kann in einer Zeit starker Industrialisierungstendenzen
sowie auch spiter im Zustand einer ausgeprigten Industriewirtschaft die Ausgestaltung
des Verkehrswegenetzes als ein mafgebliches strukturpolitisches Mittel fiir die Verteilung
der sozialen und wirtschaftlichen Krifte im Raume betrachtet werden.

\%

Neben den investitionspolitischen Mitteln waren es in der Vergangenheit die Beforderungs-
preise im Verkehr, die im Mittelpunkt der Standorts= und Raumordnungspolitik gestanden
haben. Die Tarifpolitik der Eisenbahnen bot sich als ein besonders geeignetes Mittel zur
Erreichung raumordnungspolitischer Zicle an, nachdem die Eisenbahnverwaltungen in die
Hand des Staates iibergegangen waren und die Fisenbahn auf den meisten Teilbereichen
des Verkehrsmarktes als Monopolist auftreten konnte,

Storbeck lehnt sich bei der Aufzihlung der Mittel im Rahmen der Eisenbahntarifpolitik
an Dorpmund®®) an, der neun solcher Maglichkeiten herausgestellt hat: die Tarifgleichheit
im Raume, die Wertstaffel, die Entfernungsstaffel, die Ausnahmetarife, die Tariffreiheit,
der Franko-Stationstarif, das Frachtbasissystem, der Dezentralisierungstarif, der Zonen-

3) Gutachten, S. 143.

*) Es bleibt eine offene Frage, in welchem MaRe eine »~Dezentralisierung des Verkehrs”
stitionspolitische MaBnahmen auf dem Verkehrssektor erreicht werden kann.

®) Dérpmund, H., Die Mittel der Industriestandortlenkung und die Grenzen ihrer Anwendbarkeit, Bremen=
Horn 1950, S. 27.

iiberhaupt durch inve=
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oder Stufentarif. Die Zusammenstellung dieser tarifpolitischen Moglichkeiten durfte im
vorliegenden Zusammenhang vielleicht manche Kritik hervorrufen. Cum grano salis kon_n.te
man diese Aufzihlung als das gemeinwirtschaftliche Instrumentarium der VerkehrsPolltlk
schlechthin bezeichnen. Auf eine Auseinandersetzung mit der Frage, V.velche Raumwu‘kun:
gen von diesen einzelnen tarifpolitischen Mitteln ausgehen, muf3 an dlgser Steue verzichtet
werden. Es sei hier auf die neuere einschligige Literatur verwiesen, in der die Verfasser
den Zusammenhangen zwischen Tarifpolitik und Standortsstruktur nachgehen.4?)
Storbeck, der in seinem Buch die Notwendigkeit, die Ziele und die _‘Mi.ttel der Rgumord=
nung im System der Marktwirtschaft untersucht, ml_JB zwangslaufig gegen d.1e staat=
liche Tarifpolitik, wie sie jahrzehntelang unter dem Gesmhtspunktl der Qemelnw1rtscha&=
lichkeit geiibt worden ist, starke Bedenken anmelden, weil es fraghc_h bleibt, ,bis zu wel=
cher Grenze eine Manipulation der Verkehrstarife in einer Marktwirtschaft vertretbar er=
scheint, wenn sie nicht iberhaupt als indirekte Subvention aufgefalSt und de_rr_lentspreche:*nd
als nicht marktkonform abgelehnt wird”.4!) Durch den Vorgang der Tarltme{mpt}lat}on
werden die tatsichlichen Kostenverhiltnisse nicht in ausreichender Weise beruf:ksmhngt,
so dall einzelne Verkehrstendenzen ,iiber das wirtschaftlich vertretbar_e Mafl hinaus ge-=
fordert werden. ... Besonders bedenklich wird die Lage der Verkehrswn"cschaft .aber dann,
wenn selbst der Normaltarif keine Kostenbindung (im betriebswirtschaftl.lchen Sinne) mehr
hat, also kein Durchschnittssatz mehr ist, an dem die Hohe der durch die Tarifpolitik ent=
stehenden offentlichen Lasten annihernd ermessen werden konnte”.42)

Gegen die grundsitzliche Kritik der bisher geiibten staatlichen Tarifpolitik von seiten
Storbecks sind keine Einwendungen zu erheben, da der Verfasser von dem Gru.ndged.ank.en
der marktwirtschaftlichen Ordnung ausgeht und die staatlichen Mafinahmen im Hinblick
auf die Beeinflussung der Funktionsfihigkeit des Marktes als Lenkungsmthan.lsmus b§=
urteilt. Grundsitzlich sollen die Tarife kostenorientiert sein und der manipulierte Tarif
(Ausnahmetarif) wirklich Ausnahme bleiben, anderenfalls ei'ne ‘Verzerrung des gesamten
Preisgefiiges nicht ausbleiben und der Preis nicht mehr die ihm zugedaghtfz Funktion
innerhalb des Marktgeschehens ausiiben kdnne. Wenn Storbeck trgtzdem dle in der Ver=
gangenheit von der staatlichen Tarifpolitik ausgegangenen rdumlichen V'Vlrku-ngen. unter
dem Gesichtspunkt der Raumordnung als positiv anerkennt, so lehnt er 51c'h hierbei zwei=
fellos an die Untersuchungen von Dérpmund, Thalheim43) und Schulz-Kiesow*) an. Er

) Willeke, R. J., Entfernungsstaffel, Standortsstruktur und Produktivitdt, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissen=
chaft, 23.Jg. (1952), S. 129 ff. ) i )
;d:;lz:lz(?es]ogw (P?s ‘)I'arif und Standort (= Technische und Volkswirtschaftliche Berichte des Wirtschafts= und
Verkehrsministeriums NRW, Nr. 42), Diisseldorf (1956). L ) i )
Hamm, W., Wertstaffel und Standortpolitik. Wirtschaftliche Auswirkungen der Prelsd{fferep_zlleru?g im Eisen=
bahngiiltervlerkehr (= Buchreihe des Instituts fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit Kéln, Nr. 1%),
Diisseldorf 1957. B )
Sc‘liif}ez=KiresotiS7l"., Entfernungsstaffel und Standort, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 28.Jg. (1957),
S. 197 ff. . ) .
EsegZuein:Ruthe I., Tarif und Standort (= Vortrdge aus dem Institut fiir Verkehrswissenschaft an der Uni-
versitit Miinster, Heft 10), Gottingen 1957. o ) - _
Schulz=Kiesow, P., Die Binnenschiffahrt und ihre Frachtenbildung in ihrer Bedeutung fiir den industriellen

ort, in: Zeit ift fii i S. 6ff.

Standort, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 28. Jg. (1957), ) ) _
Scheele, E., Tarifpolitik und Standortstruktur (= Forschungen aus dem Institut fiir Verkehrswissenschaft an
der Universitit Miinster, Bd. 13), Géttingen 1959.

) Storbeck, S. 157.

) Storbeck, S. 159. y

) Thalheim, K. C., Die industrielle Ballungstendenz und die Wege zu ihrer.Beseltlgung (Gutachten, erstattet
der Reichsarbeitsgemeinschaft fiir Raumforschung), Leipzig 1940 (Manuskript).
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kommt zu der Feststellung, dafl die Eisenbahngiitertarifpolitik in der Vergangenheit ins-
gesamt betrachtet die Dezentralisierung stiarker gefordert hat als gegenteilige Tendenzen.

Letztlich aber hilt Storbeck die Forderung nach grundsitzlich kostenorientierten Tarifen
aufrecht. In diesem Zusammenhang wird Dérpmund zitiert, nach dem ,der Vorrang nicht
demjenigen tarifpolitischen Lenkungsmittel (gehort), das die grofite Ablenkungskraft be-
sitzt, sondern einem solchen, das die wirklichen geographischen Verhiltnisse nicht allzy
sehr verfilscht, also die Bildung allzu kiinstlicher Standorte nicht unterstiitzt”.*%) Wenn
schon von der grundsitzlichen Forderung nach der Kostenorientierung der Tarife abge-
wichen wiirde, so sollten die Tarifmanipulationen auf ihre volkswirtschaftlichen und raums-
wirtschaftlichen Wirkungen untersucht werden, ,damit nicht Erscheinungen, die dem Leit=
bild der Raumordnung zuwiderlaufen, womdglich unbeabsichtigt, unterstiitzt werden” 46)
Auch dieser Forderung Storbecks diirfte man wohl uneingeschrdnkt zustimmen, obwohl
man gleichzeitig hinzufiigen muf, da3 es auflerordentlich schwierig, wenn nicht gar un=
moglich ist, den einzelnen tarifpolitischen Mitteln eindeutige rdumliche Wirkungen zuzus
sprechen.47)

Auch im Gutachten wird die Auffassung vertreten, dafl normalerweise im Verkehrswesen
dem Gkonomischen Gesichtspunkt, auch vom Standpunkt der Raumordnungspolitik, der
Vorrang gebiihrt. Mit anderen Worten: Auch hier werden grundsitzlich kostengerechte
Tarife gefordert, da bei einem Abweichen hiervon ,entweder mit einer Verschwendung an
Verkehrsaufwand oder mit einem Unterbleiben von standortgerechten Verkehrsleistungen
zu rechnen” 48) ist. Andererseits wiirde ein Abgehen von dem Grundsatz der Tarifgleich=
heit im Raume — wobei anzumerken bleibt, dafl diese heute schon weitgehend durch=
brochen worden ist — eine Benachteiligung der wirtschaftlich unterentwickelten Gebiete
zur Folge haben; ,eine solche Benachteiligung ... wiirde sich schwerlich mit den Thesen
des Leitbildes in Einklang bringen lassen”.

Die Verfasser des Gutachtens glauben aber, daf3 es aus dem Widerspruch zwischen ,Raums=
ordnung und Verkehrsdkonomik” gliicklicherweise einen Ausweg gibt. ,Es liegt im Be-
reich der Moglichkeit, die Fixkosten, sei es iiber die Haushalte des Staates oder iiber die
Betriebsfithrung der groflen Verkehrsunternehmungen von Post und Bahn, dem einzelnen
Benutzungsfall anders als gleichmidflig nach dem arithmetischen Mittel anzulasten. Es
handelt sich hierbei um ein Prinzip, dessen Anwendung, falls es fiir die hochbelasteten
Abnehmer keine Ausweichmoglichkeit gibt, bei GroBunternehmungen typisch ist. Mit

einer monopolistischen Preisdifferenzierung wird eine Maximierung der Gewinne ange=
strebt.49)

4) Schulz=-Kiesow, P., Eisenbahngiitertarifpolitik und Raumordnung — entwickelt am Beispiel Thiiringens, Leip=
zig 1939.
Derselbe, Die Eisenbahngiitertarifpolitik in ihrer Wirkung auf den industriellen Standort und die Raumord=
nung, Heidelberg/Berlin/Magdeburg 1940.

45y Dérpmund, H., Die Mittel der Industriestandortlenkung ..., a.a.0., S. 33.

%) Storbeck, S. 161.

47) Die wenigen bisher durchgefiihrten Untersuchungen diirften u. E. noch keineswegs ausreichen, diese Frage
eindeutig zu beantworten. Es muff weiteren umfassenden und systematischen verkehrswissenschaftlichen
Arbeiten, denen die Unterstiitzung staatlicher Stellen nicht untersagt bleiben sollte, vorbehalten bleiben,
eine vdllige Klirung dieses Problemkreises zu erreichen.

1) ,Bei kostengerechten Tarifen wird unter gegebenen Verhiltnissen ein Minimum an Verkehrsaufwand zu
erwarten sein, danach muf sich dann auch die Standortwahl fiir die einzelnen Branchen richten. Verkehrs=
aufwand entsteht danach in dem Umfang, in dem es iiber eine Arbeitsteilung mit optimaler Ausschépfung
der Standortvorteile zweckmiflig ist.” (Gufachten, S. 113.)

49} Gutachten, S. 114.
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Voraussetzung dazu wire allerdings die Unterstellung, daf8 der Betrieb-der groflen Ver=
kehrsunternehmungen als eine Einheit betrachtet wiirde, wobei eine optimale .Auslastu.ng
des Verkehrsapparates anzustreben wire. Hierauf wiirde aber schon "der steigende Fix=
kostenanteil einwirken. Das Streben nach einer hohen Auslast}mg “./urd.e.: es auch recht=
fertigen, solche Gebiete verkehrlich zu bedienen, bei denen nur ein geringfiigiges Verkchfs:
aufkommen zu erwarten sei. Denn: Der hieraus zu erwartende Verkehrszuwachs wiire
auch unter erwerbswirtschaftlichem Gesichtspunkt lohnend, da dadurch eine bessere Aus:
lastung der festen Anlagen gewahrleistet sei. LAuf diese Weise konnen auch unter Tar1fen,
die zwar nicht fiir den Einzelfall, wohl aber fur die Gesamtrechnung kostengerecht sind,
ctandortlich benachteiligte Gebiete in die Verkehrsbedienung einbezogen wgrden”.“) Man
ist sich aber dariiber im klaren, daf8 zu einer solchen Betriebsfithrung nur dl? Strallenhaus=
halte des Staates und die 6ffentlichen Grofunternehmungen in der Lage wéren.

,Als eine im Sinne der Raumordnung liegende Endl_'dsung wilre anzustrgben, dafl das
anze dffentliche Verkehrswesen — mit Ausgleichsméglichkeiten unter den einzelnen Spar=
i:en — mit einer sachentsprechenden Betriebsrechnung als Einheit zusammengefallt wiirde.
Dies bote die beste Moglichkeit, betriebsékoncmische und raumordnerische Forderungen
miteinander zu verbinden. Wiirde das ganze Verkehissystem jedoch auf die e.inzelnen
Teilregionen als eigene Einheiten oder auf untereinander nicht verbundene Teﬂspartep
verteilt werden, so miite man auf den in der Umlastung der Fixkosten liegenden Vorteil
der groBbetrieblichen Wirtschaftsnorm verzichten.”

Bei einer wie oben angedeuteten Verbindung kénnte das Verkehrswesen am besten in den
Dienst der Raumordnungspolitik gestellt werden. Die Gestaltung der Entgelte gibt dabei
mannigfache Moglichkeiten. Uber eine sinnvolle Kombination der Differenzierungen‘ der
Tarife nach Entfernung, Menge und Wert lieBen sich in den dafiir ausersehe_nen Gebieten
dann auch kostenméfig giinstige Voraussetzungen fiir die Verarbeitungsindustrie schaf=
fen.”51)

Es ist hier nicht der Raum, im weiteren auf die sich anschlieBenden Ausfihrungen zum
Thema Raumordnungspolitik und Verkehrspolitik einzugehen. Es mufS auch darauf ver=
sichtet werden, in ecine kritische Auseinandersetzung mit den hier wiedergegebenen Aus=
fithrungen einzutreten. Die Vorstellungen zu diesem Problemkreis haben inlnerhalb de}'
Verkehrswissenschaft doch schon konkretere Formen angenommen, als es die zum Teil
unklaren und abwegigen Vorstellungen im Gutachten vermuten lassen konnten.

VI

In der Verkehrspolitik der Bundesrepublik Deutschland beginnt sich in den letzten.]ahren
ein grundlegender Wandel abzuzeichnen: Wenn man es etwas vereinfacht formuhe{t, 50
konnte man diesen Wandel als Abwendung von einer gemeinwirtschaftlich ausgeprdgten
Verkehrspolitik und als Hinwendung zu einer Verkehrspolitik, die den Preiswettbewerb
mehr in den Vordergrund riickt, charakterisieren. Dieser Wandel wird grundlegende Ande=
rungen in den ordnungspolitischen Vorstellungen innerhalb der Verkehrswirtschaft zur Folge
haben; dariiber hinaus kann es keinem Zweifel unterliegen, daf8 der Einsatz verkehrs=

) Gutachten, S. 114.
) Gutachten, S. 114/115.
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politischer Mafinahmen als Mittel der Strukturpolitik zukiinftig in erheblichem Ausmag
hiervon betroffen sein diirfte.

Im vorliegenden Zusammenhang kann verzichtet werden, darauf einzugehen, in welchem
Mafle in der Vergangenheit Verkehrspolitik unter dem Gesichtspunkt gemeinwirtschaft=
licher Zielvorstellungen betrieben wurde. Was dabei unter gemeinwirtschaftlicher Verkehrs-
bedienung verstanden wird, ist in der verkehrswissenschaftlichen Literatur wiederholt zum
Ausdruck gebracht worden. Dabei stehen raumpolitische Ziele wie z. B. der Ausgleich der
Standortsungunst peripherer Rédume und die Auflockerung industrieller Ballungsriume im
Vordergrund.

Es erhebt sich nun die Frage, inwieweit die Verkehrspolitik heute und fiir die Zukunft
noch als addquates Mittel raumlicher Wirtschaftspolitik angesehen werden kann. Dabei
soll zunachst ein Teilbereich verkehrspolitischer Mafnahmen ausgeklammert werden: nim-
lich die Investitionspolitik. Die Auffassung, daR gerade im Hinblick auf die zukiinftige
Regionalpolitik investitionspolitische Mafnahmen im Verkehrsbereich noch an Bedeutung
gewinnen werden und daf unter diesem Gesichtspunkt die Verkehrspolitik auch heute
noch — oder besonders heute — als raumordnungspolitisches Mittel angesehen werden
darf, diirfte weitgehend unwidersprochen bleiben.

Die eigentliche Diskussion konzentriert sich dagegen auf die Fragestellung, inwieweit mit
Hilfe tarifpolitischer Mafinahmen heute noch Raumordnungspolitik betrieben werden sollte.

Der Wissenschaftliche Beirat beim Bundeswirtschaftsministerium hat in seinem Gutachten
vom 23. Januar 1955 iiber ,Mdglichkeiten und Grenzen regionaler Wirtschaftspolitik” zum
Ausdruck gebracht, daf8 fiir die Beeinflussung der Standortsverteilung sowie fiir die For-
derung bestimmter Gebiete vornehmlich Maflnahmen auf dem Sektor der Finanz=, Inve=
stitions= und Verkehrspolitik als geeignet anzusehen sind. Dabei wird die Verkehrspolitik
in besonderer Weise hervorgehoben, da das ,volkswirtschaftliche Standortsgefiige gerade
von der Verkehrspolitik durch Schaffung nicht-naturaler Standortsbedingungen sehr stark
beeinfluf$t” 52) wird.

Der Beirat spricht sich dafiir aus, dal man sich zur Beeinflussung der rdumlichen Vertei=
lung der Standorte sowie zur Férderung bestimmter Gebiete tariflicher MaBnahmen be=
dienen sollte. ,An erster Stelle bieten sich Ausnahmetarife und Frachthilfen zur Wahl
an, da eine Anderung des Grundtarifes fiir Einzelfille wegen der Uniibersehbarkeit der
Wirkungen fiir solche Zwecke praktisch nicht in Betracht kommt . . .”5%) Und an anderer
Stelle: , Ausnahmetarife sollten vor allem dann erwogen werden, wenn es sich um eine
MaBnahme auf lingere Sicht handelt, bei der der Ausnahmetarif gleichsam zu einem
standortsbildenden Faktor werden soll. Im iibrigen sind Mafnahmen der Frachthilfe ...
vorzuziehen, die sich leichter gezielt und zeitlich begrenzt anwenden lassen.” 5

Der Wissenschaftliche Beirat beim Bundesverkehrsministerium hat in seinem grundlegen=
den Gutachten zur Reform des Deutschen Eisenbahngiitertarifs zum Ausdruck gebracht,
daf das Prinzip der gemeinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung im Interesse von Staat und
Wirtschaft aufrechterhalten werden soll; darunter ist uw.a. zu verstehen: ,gleichwertige
Bedienung der wirtschaftsstarken und der wirtschaftsschwachen Gebiete auf Grundlage der

%) Der Wissenschaftliche Beirat beim Bundeswirtschaftsministerium, 4. Bd., Gutachten vom Januar 1955 bis De=
zember 1956, hrsg. vom Bundeswirtschaftsministerium, Géttingen 1957, S. 19.

%) Ebenda, S. 19.

%) Ebenda, S. 20.
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Gleichheit vor dem Tarif und mit einer dem Bedarf entsprechenden Leistung” und ,Férde-
rung einer gesunden Dezentralisierung der Siedlung und der Industrie.” 3%)

Allerdings hilt der Beirat unter den heutigen Verhiltnissen eine Beschrinkung der raum=
politischen Aufgaben des Eisenbahntarifs fiir erforderlich, insofern, als man nur noch
,die Dezentralisation der Industrie und die Lebensfihigkeit rohstoffarmer und wirtschafts=
schwacher Gebiete fordern sollte. Dagegen wire die Forderung und Unterstiitzung von
Notstandsgebieten als eine Aufgabe rein staatspolitischer Art mit anderen als tarifarischen
Mitteln durchzufiihren. Sollte dabei aus technischen Griinden gleichwohl der Weg tiber
den Eisenbahntarif fiir zweckmifiger befunden werden, so miifSten der Eisenbahn die
darin liegenden finanziellen Opfer vergiitet werden.” 38)

Auch in seinem neuesten Gutachten iiber die ,Grundsitze der Verkehrspolitik” spricht sich
der Beirat dafiir aus, als Mittel der wirtschaftspolitischen Zielsetzung einer gleichwertigen
Bedienung wirtschaftsstarker und wirtschaftsschwacher Gebiete sowie der Forderung einer
gesunden Dezentralisation von Siedlung und Industrie das Prinzip der Gleichheit der Tarife
im Raum weitgehend beizubehalten. Die Frage, inwieweit aufSer dem Mittel der Gleichheit
der Tarife im Raume andere gemeinwirtschaftliche Leistungen — wie z. B. die Wert= und
Entfernungsstaffel, wobei fraglich bleibt, ob sie iiberhaupt in jedem Fall als gemeinwirt=
schaftlich anzusehen sind — fiir die Erfillung raumordnungspolitischer Forderungen ein=
gesetzt werden sollen, wird vom Beirat offen gelassen. Der Beirat sieht jedoch als ,wichtig=
stes Ziel von gemeinwirtschaftlichen Verkehrsleistungen der Deutschen Bundesbahn . . .
eine dem allgemeinen Interesse entsprechende Verteilung der Produktionsstdtten im Raume,
also ein raumpolitisches Ziel”5) (vom Verf. gesperrt) an.

Die im Brand=Gutachten geforderte groflere Beweglichkeit in der Tarifgestaltung fiir die
Deutsche Bundesbahn im Hinblick auf eine kaufminnischere Betriebsfiihrung findet nach
der Auffassung des Beirates eine gewisse Grenze durch das ,lange Jahre wenigstens in
den Grundziigen aufrechterhaltene Tarifsystem und seine gestaltende Einwirkung auf die
Verteilung der Produktionsstitten, auf die Bezugs- und Absatzwege und gewisse Betriebs=
und Unternehmungskombinationen . . . Eine weitgehende Autonomie der Bundesbahn in
der Tarifgestaltung konnte die Gefahr mit sich bringen, dafl auf wichtige allgemeine Be=
diirfnisse, wie speziell solche der richtigen Raumordnung (vom Verf. gesperrt), nicht
die notwendige Riicksicht genommen wiirde.” 58)

In der Stellungnahme der Bundesminister fiir Verkehr und Finanzen zu den grundsitzlichen
Anregungen der Priifungskommission fiir die Deutsche Bundesbahn vom 20.Juli 1960
heifft es u.a., daf es feststehender Grundsatz der Verkehrspolitik der Bundesregierung
ist, ,iibergeordnete volkswirtschaftliche Gesichtspunkte zu beriicksichtigen, zu einer ge=
sunden Raumordnung beizutragen, den Mittelstand und die Landwirtschaft zu fordern,
die Belange der Verteidigung zu wahren und sonstige allgemeine politische Erfordernisse

%) Wissenschaftlicher Beirat beim dem Bundesverkehrsministerium, Vorschlige fiir die Reform des Deutschen
Eisenbahngiitertarifs (= Schriftenreihe des Wissenschaftlichen Beirats bei dem Bundesverkehrsministerium,
Heft 1), Bielefeld (1953), S. 7.

%) Ebenda, S. 18.

%) Wissenschaftlicher Beirat beim Bundesverkehrsministerium, Grundsidtze zur Verkehrspolitik, 19. Okt. 1960,
Eine Stellungnahme der Gruppe A — Verkehrswissenschaft ~ des Wissenschaftlichen Beirats beim Bundes=
verkehrsministerium zum Bericht der Priiffungskommission fiir die Deutsche Bundesbahn (Brand=Kommission)
vom 30. Jan. 1960 (= Schriftenreihe des Wissenschaftlichen Beirats beim Bundesverkehrsministerium, Heft g),
Bad Godesberg 1961, S. 15/16.

%) Ebenda, S. 17.
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zu erfiillen”.5%) Es wird allerdings hinzugefiigt, daB es einer stindigen Uberpriifung be.
darf, inwieweit diese volkswirtschaftlichen Zielsetzungen eventuell mit anderem Mitte]-
einsatz besser erreicht werden konnen.

In den hier wiedergegebenen Auflerungen kommt zwar grundsitzlich die Bejahung des
Einsatzes verkehrspolitischer MafSnahmen im allgemeinen und tarifpolitischer Mafinahmen
im besonderen als Mittel der Raumordnungspolitik zum Ausdruck; sie lassen andererseitg
aber auch erkennen, daf eine Einschrinkung der tarifpolitischen Mittel in Erwdgung ge-
zogen wird.

In den letzten Jahren ist die Wirksamkeit tarifpolitischer Mafinahmen im Hinblick auf
eine rdumliche Ordrung der Wirtschaft wiederholt in Zweifel gezogen worden. Es gibt
AuBerungen von wissenschaftlicher Seite, in denen die Tarifpolitik als Mittel zur Verwirks
lichung raumordnungspolitischer Zielsetzungen mehr oder weniger abgelehnt wird. Im
Mittelpunkt der Argumentation stehen die Transportkosten, genauer gesagt: der Anteil
der Transportkosten an den Produktkosten. Es ist offensichtlich: Je geringer der Anteil
der Transportkosten an den Produktkosten ist, um so geringer ist die Moglichkeit, mit
Hilfe der Manipulation der Beférderungspreise Einflufi auf die Standortslagerung von
Gewerbe und Industrie zu nehmen.

Es kann allgemein festgestellt werden, dal3 der Anteil der Transportkosten in den letzten
Jahrzehnten gesunken ist. Das Sinken des Transportkostenanteils kann dabei zuriickges
fithrt werden auf ein absolutes Sinken sowie auf ein relatives Sinken infolge einer schnel=
leren Erhdhung der iibrigen Kostenfaktoren im Vergleich zu den Transportkosten. A.
Schmitt ) kommt in einer Untersuchung iiber die Entwicklung der Befdrderungsentgelte,
der Beférderungskosten und des allgemeinen Preisniveaus zu dem Ergebnis, dafl bei fast
allen in der angefithrten Untersuchung erfalten Waren die prozentuale Frachtbelastung
heute (1956) bedeutend geringer ist als im Jahre 1936. Dariiber hinaus 148t sich das gleiche
Ergebnis feststellen, wenn man als Vergleichsbasis die zweite Halfte des Jahres 1951 zu=
grundelegt. Schmitt erklirt dieses Absinken der durchschnittlichen Frachtbelastung am
Warenwert nach der Wihrungsreform mit dem Zuriickbleiben der Befdrderungsentgelte
hinter der allgemeinen Warenpreissteigerung.

Allerdings muf3 hinzugefiigt werden, dafl der Anteil der Transportkosten bei den einzelnen
Unternehmungen und Branchen auflerordentlich stark differiert. Er schwankt praktisch
zwischen nahezu null Prozent und einem Vielfachen der Produktkosten.f!) Es ist auch
zu bedenken, dafl8 das Gewicht der einzelnen Standortsfaktoren dem dynamischen Prozel
des wirtschaftlichen Lebens unterliegt und damit dauernden Verdnderungen, die fiir lingere
Zeit nicht vorausgesehen werden kénnen, so daf8 man von einer augenblicklichen Situation
nicht ohne weiteres auf die Zukunft schliefen darf.

Im vorliegenden Zusammenhang gewinnen besonders die Untersuchungen von Scheele
grofle Bedeutung, der die einzelnen Wirtschaftszweige einem tarifunabhingigen Bereich,
einem mittelbar tarifabhingigen und einem unmittelbar tarifabhingigen Bereich zuordnet,
um die Reagibilitit der Wirtschaft auf mogliche Anderungen der Beférderungspreise im

59) Deutscher Bundestag, 3. Wahlperiode, zu Drucksache 1602, Anlage 1, S. 3.

) Schmitt, A., Birnstiel, E., Willeke, R., Gutachten iiber die Entwicklung der Beférderungsentgelte, der Befor=
derungskosten und des allgemeinen Preisnjveaus in der Bundesrepublik Deutschland (= Schriftenreihe des
Bundesministers fiir Verkehr, Heft 19), Bielefeld 1959, S. 28.

) Vgl. hierzu vor allem: Wunnicke, H., Die Abhingigkeit der peripher gelegenen Industriegruppen von Trans=
portkosten am Beispiel Baden=Wiirttembergs, Diss., Miinster 1956.
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yerkehr aufzuzeigen. Scheele kommt dabei zu dem Ergebnis, da8 ,der Bereich der west=
deutschen Wirtschaft, der als Ansatzpunkt fiir eine Beeinflussung der Standortstruktur
durch Anderungen des Tarifsystems in Frage kommt, ... zwar nicht vernachldssigbar
Klein (ist), aber er umfaBt ... auch nicht mehr als ein Finftel”. Man mag ihm vielleicht
qustimmen, dafl es keineswegs so ist, ,daf8 die gesamte deutsche Wirtschaft unmittelbar
durch eine grundsitzliche Anderung des Tarifsystems revolutioniert wiirde” oder ,daf3
gewisse Gebiete der Bundesrepublik dadurch entscheidend bedroht wiirden”. Der Folgerung,
_daB die Tarifpolitik kein geeignetes Mittel fiir die wirtschaftspolitische Beeinflussung der
raumlichen Ordnung der westdeutschen Wirtschaft darstellt” ©2), vermogen wir uns jedoch
in dieser Formulierung nicht anzuschlieBen. Die empirischen Untersuchungen diirften —
wie bereits an anderer Stelle hervorgehoben — keineswegs ausreichen, diese Frage schon
jetzt eindeutig zu beantworten. %)

Auch Jiirgensen kommt zu der Feststellung, da8 die Tarifpolitik nicht in der Lage ist,
strukturpolitische Ziele zu erreichen, da ,der Spielraum fir ihren EinfluB auf die Stand-
ortstruktur zu klein” wire. ,Eine sehr hohe wie eine sehr geringe Transportkostenabhén=
gigkeit bedeuten geringe Tarifabhingigkeit. Gerade weil der Transportkostenminimal=
punkt eindeutig an einen Standort bindet, kann ihn die Tarifpolitik kaum beeinflussen
.."%4) Seidenfus duBert sich etwas einschrankender, wenn er sagt, dafl ,der Verkehr ...
nur unter genau zu umschreibenden und in aller Regel sehr seclten gegebenen Voraus=
setzungen ein geeignetes Mittel der Standortpolitik” ist. Da ein reicher Katalog wirtschafts=
politischer Stiitzungsmanahmen zur Verfiigung stehe, sei die Verkehrspolitik dariiber
hinaus kein unentbehrliches Mittel der Wirtschaftspolitik. Und an anderer Stelle: , Wenn
man noch gar nicht genau erforscht hat, welche Bedeutung bestimmten Verkehrspreisen
fir Unternchmungen ebenso bestimmter Standorte zukommt, so muf man die stand=
ortpolitische Ausrichtung der Verkehrspolitik als allgemeines Prinzip in Zweifel ziehen.”?)

Insgesamt betrachtet diirfte heute und zukinftig die Verkehrspolitik, insbesondere die
Tarifpolitik keineswegs mehr als uneingeschranktes Mittel der Raumordnungspolitik anzu=
schen sein. Es wird allerdings notwendig sein, dall von seiten der Verkehrswissenschaft
weitere systematische empirische Untersuchungen iiber die Zusammenhinge zwischen
Tarif und Standortsstruktur angestellt werden, damit die eingangs gestellte Frage in ein=
deutiger Weise beantwortet werden kann. Andererseits wird es erforderlich sein,.da‘B Flie:
jenigen, die fiir die Raumordnungspolitik verantwortlich zeichnen, die Moglichkeit in ihre
Uberlegungen einbeziehen, anstelle bisheriger verkehrspolitischer bzw. tarifpolitischer M.a(3=
nahmen teilweise oder ganz einen anderen Mitteleinsatz zur Erreichung bestimmter Ziele
der Raumordnung zu wihlen. Aufgabe der Wissenschaft bleibt es aber, die ZweckmiBig=

) Scheele, E., Tarifpolitik und Standortstruktur, a.a.0., S. 77/78.

) Wollte man diese Frage (den Einflu der Tarifpolitik auf die Standortbestimmungen und die Wettb-ewerbs=
lage der einzelnen Produktionen, Anm. d. Verf.) erschépfend beantworten, dann miite man zum mindesten
alle wichtigen Typen von Produktionen mit ihren Kostenstrukturen in ihre rdumlichen Bezugs= uf\d Absatz=
zusammenhinge hineinstellen. Solche Forschungen sind bisher fiir Deutschland und unseres Wlssens a_uch
fiir andere Linder nur in grober Anniherung oder unter Beschrinkung auf sachliche und rdumliche Spezial=
bereiche durchgefithrt worden.” (Preddhl, A., Verkehrspolitik [= GrundriB8 der Sozialwissenschaft, Bd. 15],
Gottingen 1958, S. 304.)

) Jiirgensen, H., Verkehrspolitik und Raumplanung, in: Raumordnung — Landesplanung — Stidtebau, hrsg.
vom Deutschen Industrie= und Handelstag (= Schriftenreihe des Deutschen Industrie= und Handelstages,
Heft 75), Bonn 1961, S. 159.

%) Seidenfus, H.St., Mdgliche Formen der Europiischen Verkehrsintegration unter Beriicksichtigung der Lage
der Rheinschiffahrt, in: Verkeer, ‘s Gravenhage 1960, S. 68/69.
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keit und Eignung der einzelnen wirtschaftspolitischen Mittel zu untersuchen und zu {ibers
priifen. Der Erfolg der kiinftigen Raumordnungspolitik wird daher nicht zuletzt davon
abhingen, in welchem Mafe Klarheit iiber die Wirkungen — und nicht gewollten Neben-
wirkungen — der vielfiltigen raumordnungspolitischen Mittel besteht.

,Eine wirksame Raumordnung ist die Voraussetzung fiir unsere gesellschaftspolitische Ent-
wicklung. Sie erfordert gemeinsame Anstrengungen von Bund, Lindern und Gemeinden
sowie innerhalb der Bundesregierung selbst die Mitwirkung mehrerer Ressorts. Fiir diese
Arbeit sind die gesetzlichen und finanziellen Voraussetzungen schnellstens zu schaffen.”6)

%) Erklirung der Bundesregierung vom 29. November 1961, abgedruckt in: Bulletin ..., a.a.0., S. 2089 ff.
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Européische Wirtschaftsgemeinschaft, Kom-=
mission, Generaldirektion Verkehr, Direk=
tion Entwicklung und Modernisierung.
Bericht iiber Infrastruktur und Fahrzeuge
des Verkehrswesens in der Gemeinschaft.
Bd. I Eisenbahnen (VIl/951/62—D), 31. De=
zember 1961, V, 134 5., 4 Anl. u. 1 Karte;
Bd. Il Straflen und Strafenverkehr (5677/
VII/61—D), 31.Tuli 1962, 143 5., 2 Anl. u.
3 Karten; Bd.Ill Binnenschiffahrt (2747/
VI1/62—D), 31. Mai 1962, I1I, 61S., 6 Schau=
bilder u. 1 Karte; (Briissel), als Manuskript
vervielfiltigt.

In den vergangenen Jahren sind bei der
Generaldirektion Verkehr der Europiischen
Wirtschaftsgemeinschaft eine Vielzahl von
Dokumenten, Berichten und Denkschriften
erstellt worden, die der interessierten Offent=
lichkeit nicht immer in einem wiinschens=
werten Mafle zuginglich sind, sei es, daf§ es
sich dabei um Dokumente handelt, die den
Stempel des Vertraulichen tragen, oder sei
es aus dem Grunde, dafl die Schriften — in
der Form des vervielfiltigten Manuskriptes
— nur in einem beschrankten Umfang zur
Verfiigung stehen. Es ist daher auch fiir den
Verkehrswissenschaftler nicht immer einfach,
den Uberblick iiber die zahlreichen ,Publi=
kationen” der Generaldirektion Verkehr zu
behalten.

Der vorliegende dreibdndige Bericht gehort

zweifellos zu denjenigen, die allgemeines
Interesse von seiten der Verkehrswissenschaft
und der Verkehrspraxis beanspruchen diirf=
ten, wenn er auch aufgrund seines Inhalts
kaum intensivere Diskussionen auszuldsen
vermag, wie etwa andere verkehrspolitische
Dokumente der Europidischen Wirtschaftsge=
meinschaft. Der Bericht stellt jedoch eine
auflerordentlich gute Informationsquelle dar
und kann dariiber hinaus der zukiinftigen
Verkehrspolitik in den einzelnen Mitglied=
staaten wesentliche Anhaltspunkte fiir ihre
Entscheidungen im Hinblick auf die Integra=
tion der nationalen Wirtschaftsriume geben.
Der Band I gibt zunichst einen Uberblick
iitber die Lage der Eisenbahnen in den sechs
Landern der Gemeinschaft, und zwar hin=
sichtlich der Wege und der Fahrzeuge. Diesen
Kapiteln ist jeweils ein kurzer allgemeiner
Teil iiber die rechtliche und finanzielle Si=
tuation sowie {iiber die Entwicklung des
Eisenbahnverkehrs in der Zeit von 1950 bis
1960 vorangestellt. Neben der Darstellung
der Verkehrsanlagen und der Fahrzeuge
enthdlt der Bericht jeweils einen Abschnitt
tiber ,Projekte und Studien”. Fiir die Bun=
desrepublik Deutschland wird darin z. B. ein
kurzer Uberblick iiber die geplante Strecken-
elektrifizierung (bis zum Jahre 1g70 soll
das elektrifizierte Netz der DB auf eine
Streckenldnge von rund 8500 km gebracht
werden, d.s. 27,5% der Gesamtstrecken=
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linge) sowie iiber den Ausbau des Streckens=
netzes (der sich allerdings in den nichsten
Jahren im wesentlichen auf geringfiigige Er=
ganzungen beschrinken wird) gegeben.

In den SchluBbemerkungen des Berichtes
wird festgestellt, ,daB die technische Ent=
wicklung der Eisenbahnen in den einzelnen
Mitgliedstaaten der Gemeinschaft wenn nicht
vollig gleich, so doch zumindest sehr #hn=
lich verlduft und die Hauptprobleme, die die
sechs Eisenbahnen zu lésen hatten oder noch
zu 18sen haben, praktisch die gleichen sind”.

Zusammenfassend kann die Gesamtentwick=
lung dahingehend charakterisiert werden, dafl
seit 1950 eine stindige Verkehrszunahme zu
verzeichnen ist, dagegen die Streckenldnge
nahezu konstant geblieben oder sogar durch
Stillegung unrentabler Nebenstrecken gerin=
ger geworden ist, Die Lange der elektrifizier=
ten Strecken hat sich von 1950 auf 1959 um
60 %0 erhoht, so daB der Anteil am Gesamt=
netz im EWG=Bereich auf 21°%o gestiegen
ist. (Die Durchfithrung der Elektrifizierungs=
programme ist in den Niederlanden und in
Luxemburg bereits abgeschlossen, wihrend
in Italien das Programm in naher Zukunft
erfiillt ist. In Belgien, Frankreich und in der
Bundesrepublik hofft man mit einem Ab=
schluB bis zum Jahre 1970.) Die Hauptver=
bindungen zwischen den einzelnen Eisen=
bahnnetzen werden dann elektrifiziert sein;
allerdings ist die Elektrifizierung durch vier
verschiedene Stromarten gekennzeichnet, wo=
durch jedoch bei der technischen Entwick=
lung von Mehrstrom= und Mehrfrequenz=
lokomotiven keine schwerwiegenden Proble=
me auftauchen.

Zur Erreichung der drei Hauptziele der Mo=
dernisierung der Eisenbahnen (Senkung der
Selbstkosten, Vervollkommnung der ange=
botenen Dienste, Verbesserung der Arbeits=
bedingungen des Personals) stehen z. Z. fol=
gende Probleme zur Ldsung an: Standardi=
sierung des rollenden Materials und Aus=
tauschbarkeit der Ersatzteile; Beschleunigung
des Umlaufs des rollenden Materials; Ent=
wicklung des kombinierten Transportes auf
internationaler Ebene; Verbesserung des
Transportes leicht verderblicher Giiter durch
den Ausbau der Kiihlkette; Mechanisierung
der Unterhaltungs= und Erneuerungsarbeiten

des Oberbaues und Automatisierung der
Rangierarbeiten.

Letztlich wird auf die seit langem bestehende
gute internationale Zusammenarbeit der na=
tionalen Eisenbahnverwaltungen hingewie=
sen, die durch die Verwirklichung des Ge=
meinsamen Marktes noch verstirkt wurde
(,Gruppe der Sechs” innerhalb der UIC).
Der Bericht schliet mit der Feststellung, dafl
die Eisenbahnen im Bereich der EWG auf-
grund der Einheitlichkeit der Probleme und
ihrer Organisation auf internationaler Ebene
gute Voraussetzungen mitbringen, ,um den
Anforderungen des Gemeinsamen Marktes
gerecht zu werden und im Rahmen der Inte=
gration der Volkswirtschaft der sechs Linder
ihre eigene fortschreitende Integration vorzu=
bereiten”.

*

In dem IIL Band iiber Straflen und Strafien=
verkehr wird ein ausfiihrlicher statistischer
Uberblick iiber den Stand des StraBenwesens,
iiber die Investitionen und iiber die Bauvor=
haben bzw. StraBenbauprogramme gegeben.
Diesen Angaben folgen jeweils fiir die ein=
zelnen Linder Stand und Entwicklung des
Kraftfahrzeugbestandes (und zum Teil Anga=
ben iiber die zu erwartende Erhshung des
Kraftfahrzeugbestandes) sowie Ubersichten
iiber die Entwicklung des Giiter= und Perso=
nenkraftverkehrs.

Als Quelle dienen fast ausschliellich die
nationalen Statistiken, Ein Versuch, diese
Statistiken einander anzugleichen, mufite of=
fensichtlich aufgrund des sehr differenzierten
Aufbaues sowie der unterschiedlichen Aufbe=
reitung unterbleiben. Dieser Tatbestand 14df3t
einen Vergleich der statistischen Angaben
aus den einzelnen Lindern in den meisten
Fillen nur bedingt zu.

Ferner enthilt der Bericht die von der Koms=
mission den sechs Regierungen im Jahre 1960
iibermittelte Aufstellung mit besonderen
Empfehlungen zur Entwicklung der Verkehrs=
wege, soweit sie das Stralennetz betrifft.
Hierbei handelt es sich vorwiegend um den
Bau von AnschluBstrecken (fiir die Bundes=
republik die Strecken: Aachen—niederldndi=
sche Grenze; Oberhausen—niederlindische




